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Abstract of DE1 991 1 892 

The invention relates to a device (1 ) for steering 



a motor vehicle. Said device is provided with a 
steering element to be operated by a driver and 
preferably with a hydraulic power-assisted 
steering element (2). The steering element acts 
upon the steering angle of at least one wheel of 
the motor vehicle via the power-assisted steering 
element (2). The device is also provided with an 
electric steering system (3) that also acts upon 
the steering angle of the wheel via the power- 
assisted steering element (2). 
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© Vorrichtung zur Lenkung eines Fahrzeugs 

© Es wird eine Vorrichtung (1) zur Lenkung eines Fahr- 
zeugs beschrieben, die mit einem von einem Fahrer be- / » 
dienbaren Lenkgeber und mit einem vorzugsweise hy- ' 
draulischen Lenkkraftverstarker (2) versehen ist. Der 
Lenkgeber kann uber den Lenkkraftverstarker (2) auf den 
Lenkwinkel mindestens eines Rads des Fahrzeugs einwir- 
ken. Eine elektrische Lenkeinrichtung (3) ist vorgesehen, 
die uber den Lenkkraftverstarker (2) ebenfalls auf den 
Lenkwinkel des Rads einwirken kann. r 
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Die Erfindung betrifft eine Vorrichtung zur Lenkung eines 
Fahrzeugs mil einem von einem Fahrcr bedienbaren Lenk- 
geber und mil einem vorzugsweise hydraulischen Lenk- 
kraftverstarker, wobei der Lenkgebcr uber den Lenkkraft- 
verstarker auf den Lenkwinkel mindestcns eines Rads des 
Fahrzeugs einwirken kann. 

Hine derartige Vorrichtung ist bei Kraflfahrzeugen allge- 
mein bekannt. Ais Ixnkgeber ist dabei ein Lenkrad vorgese- 
hen und als Lenkkraftverstarker eine sogenannte Servolen- 
kung. Durch eine Betatigung des Lenkrads kann ein Fahrer 
des Fahrzeugs uber die Servolenkung auf den Lenkwinkel 
der Rader des Fahrzeugs einwirken und damit das Fahrzeug 
lenken. 

Beispielsweise bei spurgefiihrten Fahrzeugen ist es erfor- 
derlich, dass der Lenkwinkel der Rader des Fahrzeugs auch 
automatisch in Abhangigkcit von der Spurfuhrung becin- 
flussl werden kann. Hierzu sind zusatzliche separate Lenk- 
anlagen. beispielsweise elektrohydraulische Zusatzlenkun- 
gen vorhanden. Diese Zusatzlenkungen verursachen einen 
betrachtlichen Aufwand unier anderem an zusatzlichen Bau- 
teilen. 

Aufgabe der Erfindung ist es, bei einer Vorrichtung zur 
Lenkung von Fahrzeugen den Aufwand derarliger zusalzli- 
cher Lenkanlagen zu reduzieren. 

Diese Aufgabe wird bei einer Vorrichtung der eingangs 
genannten Art erfindungsgemaB dadurch gelost. dass eine 
elektrische Lenkeinrichtung vorgesehen ist, die uber den 
Lenkkraftverstarker ebenfalls auf den Lenkwinkel des Rads 
einwirken kann. 

Es ist somit nichl erforderlich, eine vollstandige elektro- 
hydraulische Zusatzlenkung vorzusehen. Stattdessen wird 
erfindungsgemaB die vorhandene Servolenkung auch fur die 
Zusatzlenkung mitverwendet. Damit besteht die Zusatzlen- 
kung nur noch aus der elektrischen Lenkeinrichtung. Hy- 
draulische Bauteile sind jedoch fur die Zusatzlenkung nicht 
mehr erforderlich. Die Reduzierung des erforderlichen Auf- 
wands und der daraus resultierenden Kosten fiir die Zusatz- 
lenkung ist offensichtlich. 

Ein weiterer Vorteil der erfindungsgemaBen Verwendung 
der bereits vorhandenen Servolenkung besteht in einer be- 
trachilichen Reduktion des Gewichts und der BaugroBe der 
gesamten Vorrichtung. Ebenfalls wird die Herstellung der 
Vorrichtung durch die mehrfache Verwendung der Servolen- 
kung wesentliche vereinfacht. Dabei werden diese Vorteile 
erreicht, ohne dass hierzu grundlegende Anderungen der 
Servolenkung erforderlich waren. 

Bei einer vorteilhaften Ausgestaltung der Erfindung ist 
die Lenkeinrichtung funktionell parallel zu dem Lenkgeber 
angeordnet. Damit konnen beide Moglichkeiten, also die 
Lenkung uber den Lenkgeber durch den Fahrer, wie auch 
die zusatzliche Lenkung uber die Lenkeinrichtung parallel 
nebeneinander belrieben werden. Die beiden Moglichkeiten 
sind dabei in voliem Umfang verfiigbar und konnen in Ab- 
hangigkeit von der jeweiligen Anwendung entsprechend 
eingesetzt werden. 

Bei einer vorteilhaften Weiterbildung der Erfindung ist 
die Lenkeinrichtung funktionell vor dem Lenkkraftverstar- 
ker angeordnet. Damit ist es moglich, dass auch die von der 
zusatzlichen Lenkeinrichtung erzeugte Einwirkung auf den 
Lenkwinkel der Rader des Fahrzeugs durch die Servolen- 
kung unterstulzt wird. Dies ermoglicht eine Vereinfachung 
der Lenkeinrichtung und damit eine weitere Verminderung 
des erforderlichen Auf wands. 

Bei einer vorteilhaften Ausfuhrungsform der Erfindung 
weist die Lenkeinrichtung einen steuerbaren Antrieb auf, 
der uber ein vorzugsweise mechanisches Getriebe mit dem 



Lenkgeber gekoppelt ist. Als Antrieb kann vorzugsweise ein 
Elektromotor vorgesehen sein. Durch eine cntsprechende 
Ansteuerung des Antriebs wird der Lenkgeber und damil 
der Lenkwinkel der Rader des Fahrzeugs beeinflusst. Dies 
stellt eine besonders zuverlassige und trotzdem kostengun- 
stige Ausbildung der Lenkeinrichtung dar. 

Besonders vorteilhaft ist es, wenn der Antrieb uber eine 
Kupplung mit dem Lenkgeber gekoppelt ist. Damit wird die 
Moglichkeit eroffnet, dass die Lenkeinrichtung von dem 
Lenkgeber und damit von der Einwirkung auf den Lenkwin- 
kel abgetrennt wird. Durch die Moglichkeit konnen sicher- 
heitsrelevante Anforderungen der gesamten Vorrichtung er- 
fullt werden, beispielsweise eine Funktionsfahigkeit auch 
bei einem Fehler in der zusatzlichen Lenkeinrichtung. 

Ebenfalls ist es vorteilhaft, wenn der Antrieb in einer vor- 
zugsweise nicht-angesteuertcn Grundstellung nicht mit dem 
Lenkgeber gekoppelt ist. Damit fallt die Lenkeinrichtung im 
Fchlcrfall automatisch in einen Zustand zuriick, in dem 
keine Einwirkung der Lenkeinrichtung auf den Lenkwinkel 
vorhanden ist. Ein fehlerhafter Lenkeinfluss der Zusatzlen- 
kung auf die Rader wird auf diese Weise sicher vermieden. 

Des weiteren ist es besonders vorteilhaft, wenn die Kupp- 
lung steuerbar ist. Damit kann die Kupplung beispielsweise 
mittels eines elektrischen Signals derart angesteuert werden, 
dass eine Einwirkung der Zusatzlenkung auf die Rader des 
Fahrzeugs vorhanden ist. Im nichl- angesteuerten Zustand 
der Kupplung wird dann die Verbindung der zusatzlichen 
Lenkeinrichtung zu der Servolenkung aufgetrennt und damit 
der Einfluss der Zusatzlenkung aufgehoben. 

Bei einer vorteilhaften Ausgestaltung der Erfindung weist 
die Lenkeinrichtung zwei Antriebe mit jeweils einer Kupp- 
lung und jeweils einem Getriebe auf. Damit konnen weitere 
sicherheitsrelevante Anforderungen an die erfindungsge- 
maBe Vorrichtung erfulit werden. Insbesondere ist es damit 
moglich, dass auch bei einem Ausfall eines der beiden An- 
triebe trotzdem noch eine automatische Lenkung des Fahr- 
zeugs uber den anderen Antrieb durchfuhrbar ist. 

Besonders vorteilhaft ist es, wenn die beiden Antriebe 
durch zwei vorzugsweise voneinander unabhangige elektri- 
sche Signale steuerbar sind. Damit kann beispielsweise ein 
Fahrzeug mit zwei voneinander unabhangigen Fahrerplat- 
zen von jedem der beiden Platze gesteuert werden. Durch 
eine Betatigung des Lenkrads an dem jeweiligen Platz wird 
der zugehorige Antrieb angesteuert, der dann auf die Len- 
kung des Fahrzeugs einwirkt. 

Besonders vorteilhaft ist es dabei, wenn die beiden An- 
triebe vorzugsweise durch die beiden zugehorigen Kupplun- 
gen zu- und abschaltbar sind. Es kann somit durch die bei- 
den Kupplungen derjenige Fahrerplatz eingeschaltet wer- 
den, an dem sich der Fahrer tatsachlich befindet. Der Ein- 
fluss des anderen Platzes kann auf diese Weise unterbunden 
und damit Fehlfunktionen vermieden werden. 

Bei einer vorteilhaften Ausgestaltung der Erfindung hat 
die Einwirkung des Lenkgebers auf den Lenkwinkel des 
Rads Vorrang vor der Einwirkung der Lenkeinrichtung. Der 
von dem Fahrer des Fahrzeugs betaugte Lenkgeber, also 
beispielsweise das von dem Fahrer bediente Lenkrad, hat 
somit die hohere Prioritat als die zusatzliche Lenkeinrich- 
tung. Damit ist gewahrleistet, dass der Fahrer immer in die 
Lenkung eingreifen und die Fahrtrichtung des Fahrzeugs 
letztlich bestimmen kann. Fehlfunktionen der automati- 
schen Lenkeinrichtung konnen damit vom Fahrer kompen- 
sierl bzw. vermieden werden. 

Bei einer vorteilhaften Weiterbildung der Erfindung sind 
Mittcl vorgesehen zur Fcststcllung einer Einwirkung des 
Lenkgebers auf den Lenkwinkel des Rads, und es kann die 
Lenkeinrichtung abgeschaltet werden, wenn eine Einwir- 
kung des Lenkgebers vorhanden ist. Auf diese Weise wird 
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die Vorrangstcllung des Fahrers im Vergleich zu dcr zusaiz- 
lichcn Lenkeinrichtung rcalisicrt. Sobald die Millcl eine Bc- 
latigung des Lenkgebers durch den Fahrer feslsleilen, wird 
crhndungsgemaB die eleklrische Txinkeinrichtung ahge- 
schallcl. Dan lit isi ein Durchgreifen des Fahrers auf die Len- 5 
kung des Fahrzeugs in jedem Fall gewahrlcisiet. 

Bcsonders vorteilhafl isl es, wenn ein Sensor zur Mes- 
sung cincs Slroms durch die eleklrische Lenkeinrichtung 
vorgesehcn isi, mil dem die Einwirkung des Lenkgebers auf 
den Lcnkwinkel des Rads cmritielbar isl. Wird der Lenkgc- 10 
ber durch den Fahrer betaligt, so wird dadurch der Strom 
durch den Antrieb der Lenkeinrichtung verandert. Diese 
Stromandcrung ergibt sich aus der Kopplung des Aniriebs 
der Lenkeinrichtung mil dem Lenkgeber. Die Stromande- 
rung wird von dem Sensor erkannt, so dass daraufhin die 15 
Lenkeinrichtung z. B. liber die Kupplung von dem Lenkge- 
ber und damit von der Servolenkung abgetrennt werden 
kann. Die Lenkeinrichtung hat dann kcincn Einfluss mchr 
auf den Lenkwinkel der Rader des Fahrzeugs. 

Weitere Merkmale. Anwendungsmoglichkeiten und Vor- 20 
teile der Erfindung ergeben sich aus der nachfolgenden Be- 
schreibung von Ausfuhrungsbeispielen der Erfindung, die in 
der Zcichnung dargestellt sind. Dabei bilden alle beschrie- 
benen oder dargestellten Merkmale fiir sich oder in beliebi- 
ger Konibinalion den Gegensland der Erfindung, unabhan- 25 
gig von ihrer Zusammenfassung in den Paten tan spriichen 
oderderen Ruckbeziehung sowie unabhangig von ihrer For- 
mulierung bzw. Darstellung in der Beschreibung bzw. in der 
Zcichnung. 

Die einzige Flgur der Zcichnung zeigt eine schematische 30 
.Schniudarsiellung eines Ausfuhrungsbeispiels einer erfin- 
dungsgemaBen Vorrichtung 1 zur Lenkung einer Fahrzeugs. 

Die Vorrichtung 1 kann insbesondere bei einem spurge- 
fuhrten Fahrzcug, beispielsweise einem spurgefuhrten Per- 
sonentransportfahrzeug eingesetzi werden. Ebenfalls kann 35 
die Vorrichtung 1 bei ferngesteuerten Fahrzeugen oder Fahr- 
zeugen mil mehreren millenkenden Achsen oder Fahrzeu- 
gen, die mil elektronischen Lenkgebern versehen sind, ver- 
wendet werden. 

Die Vorrichtung 1 weist einen hydraulischen Lenkkraft- 40 
vcrstarker 2 und eine eleklrische Lenkeinrichtung 3 auf. Bei 
dem Lenkkrafiverstarker 2 handelt es sich um eine soge- 
nannie Servolenkung, wie sie in den meislen bekannten 
Fahrzeugen bereits vorhanden ist. 

Dcr Lenkeinrichtung 3 ist eine Antriebswelle 4 zugefuhrt, 45 
die mil einem nicht-dargestellien Lenkgeber verbunden ist. 
Bei dem Lenkgeber kann es sich um ein Lenkrad oder einen 
sogenannten Joy-Stick oder dergleichen handeln. Mit Hilfe 
des Lenkgebers kann ein Fahrer die Antriebswelle 4 in eine 
Drehbewegung versetzen. Die Antriebswelle 4 und damit 50 
dcr I jcnkgcher ist uber eine Welle 5 und ein Koppelteil 6 mil 
dem Lenkkrafiverstarker 2 verbunden. 

Dcr Lcnkk raft vcrstarker 2 isl mit einer Abtriebswelle 7 
versehen, die auf einen nicht-dargcstellien Lenkmechanis- 
mus cinwirkt. Eine Drehbewegung der Abtriebswelle 7 hat 55 
zur Folgc, dass uber den Lcnkmechanismus der Lenkwinkel 
von Radem des Fahrzeugs verstellt wird. 

Insgesaml hat damit der Fahrer des Fahrzeugs die Mog- 
lichkeit. durch eine Betaligung des Lenkgebers uber die 
Welle 5. den Lenkkrafiverstarker 2 und die Abtriebswelle 7 60 
den Ixnkwinkel des Fahrzeugs zu verstellen und damit das 
Fahrzcug zu lenken. 

Durch den Lenkkrafiverstarker 2 wird die aus der Belati- 
gung des Lenkgebers resulliercnde Drehbewegung dcr 
Wcllc 5 vcrslarkl. Zu dicscm Zweck isl cine Pumpc 8 vorgc- 65 
schen, die eine Fliissigkeit aus einem Tank 9 zu einem Zy- 
linder 10 lordert, in dem ein beidseilig mit einem Druck be- 
au fschlagbarer Koiben 11 cnthallen isl. Der Zufluss der 
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Fliissigkeit zu den beiden Sciten des Kolbens 11 wird von 
einem Steucrclemcnt 12 in Abhangigkeit von einer Drehbe- 
wegung dcr Welle 5 und damit in Abhiingigkeii von einer 
Betaligung des Lenkgebers durch den Fahrer gcsieuerl. Die 
aus dcr Bcaufschlagung resulliercnde Bewegung des Kol- 
bens 11 fuhrt zu einer sinnrichtigen Erzeugung einer Dreh- 
bewegung der Abiriebswelle 7 und damit zu einer Unterslul- 
zung dcr von dem Fahrer ausgefiihrten Betaligung des 
Lenkgebers. 

Die Lenkeinrichtung 3 weist einen Antrieb 13. insbeson- 
dere einen Elcktromotor auf. Der Antrieb 13 ist mil einer 
Abtriebswelle 14 versehen, die in eine Drehbewegung ver- 
setzi werden kann. Der Antrieb 13, insbesondere die Dreh- 
bewegung der Abtriebswelle 14 kann uber ein elektrisches 
Signal gesteuert werden. Dabei kann die Drehbewegung der 
Abtriebswelle 14 bezuglich der Richtung und gegebenen- 
falls auch bezuglich der Geschwindigkeit. also der Drehzahl 
bccinflusst werden. 

Uber eine Kupplung 15 isl die Abtriebswelle 14 mit ei- 
nem Getriebe 16. beispielsweise einem Zahnradgetriebe 
verbunden. Das Getriebe 16 ist mit der Welle 5 und damit 
mit dem Lenkgeber gekoppelt. Eine Drehbewegung der Ab- 
triebswelle 5 kann in Abhangigkeit von der Kupplung 15 zu 
einer Drehbewegung der Welle 5 fuhren. Der Lenkgeber, 
also z. B. das Lenkrad wird bei einer Drehbewegung der 
Abtriebswelle 14 mitgedreht. 

Bei der Kupplung 15 kann es sich beispielsweise um eine 
federbelastete Kupplung handeln. die durch ein elektrisches 
Signal ansteuerbar ist. In einer nicht-angesteuerten Grund- 
stellung stelll die Kupplung 15 keine Verbindung zwischen 
dem Antrieb 13 und dem Getriebe 16 her. In diese Grund- 
stellung wird die Kupplung aufgrund der Federbelastung au- 
tomatisch uberfuhrl. Nur wenn ein elektrisches Signal vor- 
handen ist, wird von dcr Kupplung 15 die Abtriebswelle 14 
und das Getriebe 16 miteinander verbunden. Durch die 
Steuerbarkeit der Kupplung 15 enlsteht damit die Moglich- 
keit einer drehzahlunabhangigen Zu- und Abschaltung des 
Antriebs 13 und damit der elektrischen Lenkeinheit 3, und 
zwar unabhangig von dem den Antrieb 13 als solchen an- 
steuemden elektrischen Signal. 

Beispielsweise bei einem spurgefuhrten Fahrzeug isl es 
damit moglich, in Abhangigkeit von der Spurfuhrung den 
Antrieb 13 derart mit einem elektrischen Signal anzusteu- 
ern, dass das Fahrzeug automatisch entsprechend der vorge- 
sehenen Spur gelenkt wird. Der Antrieb 13 versetzt dabei 
liber die eingeschaltete Kupplung 15 und das Getriebe 16 
die Welle 5 in eine Drehbewegung, die von dem Lenkkrafi- 
verstarker 2 in eine verstarkte Drehbewegung der Abtriebs- 
welle 7 umgesetzt wird. Millets der Abtriebswelle 7 wird 
dann der Lenkwinkel der Rader des Fahrzeugs verstellt und 
damit das Fahrzeug gelenkt. 

Will der Fahrer des Fahrzeugs die Lenkung beeinflussen. 
so ist dies jederzeit uber den Lenkgeber moglich. Durch eine 
Betaligung des Lenk'gebcrs entsieht eine Drehbewegung der 
Welle 5, die auf das von dem Antrieb 13 zu erzeugende Mo- 
ment und damit auf den Strom durch den Antrieb 13 ein- 
wirkt. Insbesondere die letztgenannte Anderung des Slroms 
durch den Antrieb 13 kann millets eines entsprechenden 
Sensors erkannt werden. Damit ist es moglich. eine von dem 
Fahrer ausgehende Einwirkung des Lenkgebers auf den 
Lenkwinkel des Rads fes tzustellen. 

Wird eine derartige Einwirkung, also die Einfiussnahme 
des Fahrers auf die Lenkung des Fahrzeugs erkannt, so wird 
die Lcnkcin rich lung 3 automaiisch abgetrennt. Dies wird 
dadurch crrcichi. dass die Kupplung 15 nicht mchr mit ei- 
nem elektrischen Signal heaufschlagi wird. Die Kupplung 
15 wird dadurch in ihrcn geoffneien Zusiand geschaltei und 
die Verbindung von dem Antrieb 13 zu dem Lenkkraftver- 
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starker 2 wird unierbrochen. Damit kann keine automatische 
Becinflussung der Lenkung iiber die Lenkeinrichtung 3 
mehr erfolgen. 

Aus funklioneller Sicht ist die lenkeinrichtung 3 parallel 
zu dent Lenkgeber und damit parallel zu dent Fahrcr des 
Fahrzeugs angeordnet bzw. vorgesehen. Dies bedeutel, class 
an sich beide, also der Fahrer iiber den Lenkgeber, wie auch 
die Lenkeinrichtung 3 iiber das Getriebe 16 auf den Lenk- 
winkel der Rader des Fahrzeugs einwirken konnen. Der 
Lenkgeber und dainit die Einwirkung des Fahrcr s hat jedoch 
Vorrang vor einer Einwirkung der Lenkeinrichtung 3 auf die 
Lenkung des Fahrzeugs. SchlieBlich ist aus funktioneller 
Sicht der Lenkkraftverstarker 2 der Lenkeinrichtung 3 nach- 
geordnet, so dass eine von der Lenkeinrichtung 3 erzeugte 
Drehbewegung von dem Lenkkraftverstarker 2 unterstutzt 
bzw. verstarkt wird. 

Bei sicherheitsrelevanten Anwendungen ist es rnoglich, 
anstcllc cincs cinzigen Antricbs 13 bei der Lenkeinrichtung 
3 zwei derartige Antriebe 13, 13' zu verwenden, wie dies in 
der Figur dargestellt ist. Zusatzlich ist dann eine zweite 
Kupplung 15' und ein zweites Getriebe 16' vorgesehen. Da- 
mit wird erreicht, dass auch bei Ausfall eines der bei den An- 
triebe 13, 13* noch eine automatische Einwirkung auf die 
Lenkung des Fahrzeugs durch die Lenkeinrichtung 2 und 
damit z. B. eine Spurfuhrung ntoglicli ist. 

Alternativ oder zusatzlich ist es rnoglich, verschiedene 
Antriebe 13, 13' der Lenkeinrichtung 3 mit verschiedenen 
elektrischen Signalen anzusteuem. Dainit kann die Lenkung 
durch mehrere verschiedene Instanzen, beispielsweise von 
zwei voneinander unabhangigen Fahrerplatzen, uber die 
Lenkeinrichtung 3 automatisch beeinflusst werden. Zur Zu- 
und Abschallung der verschiedenen Instanzen konnen die 
den Antrieben 13, 13' jeweils zugehorigen Kupplungen 15, 
15' voneinander unabhangig angesteuert werden. 

Bezugszeichen 

1 Vorrichtung zur Lenkung 

2 hydraulischer Lenkkraftverstarker 

3 elektrische Lenkeinrichtung 

4 Aniriebswelle 

5 Welle 

6 Koppelteil 

7 Abtriebswelle von 2 

8 Pumpe von 2 

9 Tank von 2 

10 Zylinder von 2 

11 Kolben von 2 

12 Steuerelement von 2 

13 Antrieb 

14 Abtriebswelle von 13 

15 Kupplung 

16 Getriebe 



1 892 A 1 0 

6 

allel zu dent Lenkgeber angeordnet ist. 
3. Vorrichtung (1) nach Anspruch 1 oder 2, dadurch 
gekennzeichnet, dass die Lenkeinrichtung (3) funktio- 
nell vor dem Lenkkraftverstarker (2) angeordnet ist. 

5 4. Vorrichtung (1) nach einem der Anspriiche I bis 3, 
dadurch gekennzeichnet, dass die Lenkeinrichtung (3) 
einen steuerbaren Antrieb (13) aufweist, der uber ein 
vorzugsweise mechanisches Getriebe (16) mit dem 
Lenkgeber gekoppelt ist. 

10 5. Vorrichtung (1) nach Anspruch 4, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass der Antrieb (13) uber eine Kupplung 
(15) mit dem Lenkgeber gekoppelt ist. 

6. Vorrichtung (1) nach Anspruch 4 oder 5, dadurch 
gekennzeichnet, dass der Antrieb (13) in einer vorzugs- 

15 weise nicht-angesteuerten Grundstellung nicht mit dem 
Lenkgeber gekoppelt ist. 

7. Vorrichtung (1) nach Anspruch 6, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass die Kupplung (15) stcucrbar ist. 

8. Vorrichtung (1) nach einem der Anspriiche 4 bis 7, 
20 dadurch gekennzeichnet, dass die Lenkeinrichtung (3) 

zwei Antriebe (13, 13') mit jeweils einer Kupplung (15, 
15') und jeweils einem Getriebe (16, 16') aufweisL 

9. Vorrichtung (1) nach Anspruch 8, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass die beiden Antriebe (13, 13') durch zwei 

25 vorzugsweise voneinander unabhangige elektrische Si- 

gnale steuerbar sind. 

10. Vorrichtung nach Anspruch 8 oder 9, dadurch ge- 
kennzeichnet, dass die beiden Antriebe (13, 13') vor- 
zugsweise durch die beiden zugehorigen Kupplungen 

30 (15, 15') zu- und abschaltbar sind. 

11. Vorrichtung (1) nach einem der Anspriiche 1 bis 
10, dadurch gekennzeichnet, dass die Einwirkung des 
Lenkgebers auf den Lenkwinkel des Rads Vorrang hat 
vor der Einwirkung der Lenkeinrichtung (3). 

35 12. Vorrichtung (1) nach Anspruch 11, dadurch ge- 

kennzeichnet, dass Mittel vorgesehen sind zur Feststel- 
lung einer Einwirkung des Lenkgebers auf den Lenk- 
winkel des Rads, und dass die Lenkeinrichtung (3) ab- 
schaltbar ist, wenn eine Einwirkung des Lenkgebers 

40 vorhanden ist. 

13. Vorrichtung (1) nach Anspruch 11 oder 12, da- 
durch gekennzeichnet, dass ein Sensor zur Messung ei- 
nes Stroms durch die elektrische Lenkeinrichtung (3) 
vorgesehen ist. mit dem die Einwirkung des Lenkge- 

45 bers auf den Lenkwinkel des Rads ermittelbar ist. 

14. Vorrichtung nach einem der vorstehenden Ansprii- 
che, gekennzeichnet durch deren Verwendung in einem 
spurge fuhnen Fahrzeug, insbesondere Personentrans- 
portfahrzeug. 

50 
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1. Vorrichtung (1) zur Lenkung eines Fahrzeugs mil 
einem von einem Fahrer bedienbaren Lenkgeber und 
nut einem vorzugsweise hydraulischen Lenkkraftver- 
starker (2), wobei der Lenkgeber uber den Lenkkraft- 60 
verstarker (2) auf den Lenkwinkel mindestens eines 
Rads des Fahrzeugs einwirken kann, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass eine elektrische Lenkeinrichtung (3) 
vorgesehen ist, die iiber den Lenkkraftverstarker (2) 
cbcnfalls auf den Lenkwinkel des Rads einwirken 65 
kann. 

2. Vorrichtung (1) nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass die Lenkeinrichtung (3) funktionell par- 
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